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Fahrzeugtiir 


Die Erfindung betrifft eine innen hohle Fahrzeugtur bestehend aus einer inne- 
ren Aussteifungsstruktur, wie mindestens einem Tragelement, und minde- 
stens einem AuBenverkleidungselement, wie einer Turhaut, und ggf. einem 
5 Innenverkleidungselement, bei der die Aussteifungsstnjktur dem Aufnehmen 
\ _ von Funktionsteilen der Fahrzeugtur dient, wie eines Scharniers, Bandlap- 
pens Oder ahnlichen Bewegungselementes und/oder eines SchlieBelemen- 
tes, welche mit der Aussteifungsstruktur verbunden oder verbindbar sind 
Oder in ihr beinhaltet sind. 

10 

Bei herkommlichen Fahrzeugturen ist es ubiich, ein die tragende Struktur 
Oder Aussteifungsstruktur bildendes Tragelement - ein sogenanntes Innen- 
blech - mit der AulSenverkleidung durch randseitiges VerschweifSen. Umbor- 
deln Oder Verkleben zu verbinden und die Fahrzeugtur in diesem Zustand, 
15 mit Oder ohne bereits In das Tragelement eingebauten Funktionsteilen, wie 
Schlofi, Scharnier, Fensterheber und dergleichen, in das die zu verschlie- 
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fiende Turoffnung aufweisende Fahrzeug einzubauen. Die Aussteifungs- 
struktur wird seit langerem fahrzeuginnenseitig mit einer verschliefibaren 
Serviceoffnung versehen, wobei ein im wesentlichen vertikal sich erstrecken- 
der und im wesentlichen flacher Deckel die Serviceoffnung verschlieBt. Die- 
ser Deckel besteht in der Regel aus einem unter Anpassung an die aufzu- 
nehmenden Funktionsteile geringfugig verformten ebenen Metallblech, wel- 
ches einige der Funktionsteile, wie Fensterheber, Lautsprecher und derglei- 
chen tragt und einen abdichtbaren Befestigungsrand zum Verschrauben mit 
der eigentlichen Aussteifungsstruktur und zum Abdichten der Serviceoffnung 
aufweist. Die eigentliche Aussteifungsstruktur besteht im wesentlichen aus 
einem sogenannten Innenblech, welches relativ stark verformt ist und sowohl 
die innere, die Serviceoffnung aufweisende ttirparallele Begrenzungswand 
als auch die nach aufSen, in Normalen-Richtung der Tur sich erstreckenden 
Begrenzungswande des hohlen Turinnenraumes bildet und an seinem au(ie- 
ren Rand mit dem die TuraufXenhaut bildenden sogenannten AuBenblech 
durch den vorersvahnten Umbordelungsvorgang oder dergleichen dauerhaft 
verbunden ist. 

Trotz der erheblichen Grolie der Serviceoffnung erweisen sich die Montage 
der bekannten Fahrzeugtur sowie Servicearbeiten als aufwendig. insbeson- 
dere hinsichtlich heb- und senkbarer Fensterscheiben, welche in ihrem Off- 
nungszustand in den Turinnenraum weitgehend eintauchen. Auch die Mon- 
tage einer wunschenswerten zweiten Turdichtung, insbesondere in Form ei- 
nes umlaufenden Dichtungsringes, erweist sich bei den bekannten Fahr- 
zeugturen als aufwendig und storanfallig. 

Davon ausgehend liegt der Erfindung das Problem zugrunde, eine Montage- 
erleichterung bei gattungsgemafJen Fahrzeugturen zu erreichen. Wun- 
schenswert ist auch eine Verbesserung der Service- oder Reparaturfreund- 
lichkeit. 

Dieses Problem wird durch eine Fahrzeugtur mit den Merkmalen des An- 


spruchs 1 gelost. 


Die Erfindung basiert demnach auf dem Grundgedanken, die Aussteifungs- 
struktur der Fahrzeugtur in solcher Weise zweiteilig zu gestalten, dafi das 
AufSenverkleidungselement nur noch mit mindestens einem langlichen, ins- 
besondere rahmenformigen Versteifungselement versehen ist, dessen langli- 
cher, vorzugsweise rahmenformiger Verbindungsrand zu dem zweiten Teil 
der Aussteifungsstruktur die Zugangsoffnung in den Turinnenraum definiert, 
und dessen zweites Teil der Aussteifungsstruktur aus einem im wesentlichen 
topf- Oder pfannenformig gestalteten Tragelement fur Funktionsteile der 
Fahrzeugtur besteht. Die Teilungslinie dieser zumindest 2:weiteiligen Aus- 
steifungsstruktur liegt also - in Normalen-Richtung der TurauBenflache gese- 
hen - im Bereich der nach aufien weisenden Begrenzungswand des Turin- 
nenraumes. 

Dadurch wird die Grofie der Serviceoffnung auf ein Maximum vergroBert und 
insbesondere der Einbau einer heb- und senkbaren Fensterscheibe sowie 
eventuelle Service- oder Reparaturarbeiten erheblich vereinfacht. 

Es ist nun auf sehr verschiedene Weise moglich, die zumindest zweiteilige 
Aussteifungsstruktur im konkreten Fall auszubilden: So ist es zum einen 
moglich, an dem langlich, insbesondere rahmenformigen Versteifungsele- 
ment fur das Aufienverkleidungselement nach wie vor die Bandlappen der 
Turscharniere zu befestigen, also beim sogenannten Setzen, d. h. dem lage- 
genauen Einbauen der Fahrzeugtur in die zu verschliefXende Fahrzeugoff- 
nung, wesentliche Telle der Aufienverkleidung bereits mit anzubauen und 
den inneren topf- oder pfannenformigen Teil der Aussteifungsstruktur mit den 
ubrigen Funktionsteilen der Fahrzeugtur ggf. erst nach dem Setzen der Tur 
zu montieren. Zum anderen ist es auch moglich und in den nachfolgenden 
Ausfuhrungsbeispielen naher dargestellt, nahezu samtliche Funktionsteile 
der Fahrzeugtur an dem topf- oder pfannenformigen Teil der Aussteifungs- 
struktur anzubringen, also auch Bandlappen der Scharniere, das TurschlofJ 


und auch die etwa vorhandene, ggf. heb- und senkbare Fensterscheibe so- 
wie einen ggf. vorhandenen Fensterscheibenrahmen. In diesem Fall ist es 
sogar moglich, ein Aufienverkleidungselement der Tur zusammen mit dem 
mit ihm verbundenen Teil der Aussteifungsstruktur, namlich dem langlichen, 
insbesondere rahmenformigen, Versteifungselement, erst nach dem Setzen 
der Fahrzeugtur an dieser anzubringen und dabei - falls gewunscht - auch 
eine Feinjustierung fur den umlaufenden Turspalt vorzunehmen. In diesem 
Fall ist die Zuganglichkeit der Stellschrauben fur das Tursetzen besonders 
grofJ. Gleichwohl kann eine derartige Fahrzeugtur auch in konventioneller 
Weise gesetzt werden, d. h. im bereits nahezu vollstandig zusammenge- 
bauten Zustand, in dem nur noch die etwaige Innenverkleidung fehlt. 

Hinsichtlich der Verbindung zwischen dem aufienliegenden, insbesondere 
rahmenformigen Versteifungselement der Aussteifungsstruktur und der 
Turaufienhaut sind sowohl konventionelle Verbindungsmethoden, wie das 
Umbordein, als auch neuartige Verbindungsmethoden, wie das Verkleben 
mit distanzierend wirkenden hartbaren Kunststoffen moglich. Entsprechend 
der ersten Variante kann das Versteifungselement wie ein herkommliches 
Innenblech einer Fahrzeugtur mit der Turaufienhaut, insbesondere einem 
AuBenblech verbunden werden. 

Die Verbindungsflachen der beiden Telle der Aussteifungsstruktur konnen 
sich sowohl etwa turparallel als auch etwa in Normalen-Richtung der Tur er- 
strecken. Im ersten, besonders bevorzugten Fall schliefit sich an die seitli- 
chen, nach aufJen weisenden Begrenzungswande des topf- oder pfannen- 
formig gestalteten Tragelementes randseitig ein etwa turparalleler Befesti- 
gungsflansch an, so daft Verbindungsmittel wie Nieten oder Schrauben etwa 
turflachennormal angesetzt werden. Bei einer alternativen Anordnung der 
Verbindungsflachen in turnormaler Erstreckungsrichtung werden die Verbin- 
dungsmittel etwa turparallel angesetzt. Zwischen diesen beiden Extremposi- 
tionen sind auch Zwischenpositionen in jedem beliebigen Winkel zwischen 0 
und 90° der Verbindungsflachen zur Turflachenparallelen moglich. 


Im ubrigen ist es im Rahmen der Erfindung moglich, die Verbindungsflachen 
zwischen den beiden Teilen der Aussteifungsstruktur in beliebiger Tiefe be- 
zogen auf die Normalen-Richtung der Turaufienflache im Bereich der nach 
aufien weisenden Begrenzungswande anzuordnen - also sowohl extrem na- 
he der Turaufienhaut als auch relativ weit innenliegend. In jedem Fall uber- 
nimmt die topf- oderpfannenformige Struktur des Tragelementes einen nicht 
unerhebiichen Anteil an der Festigkeit der Aussteifungsstruktur - ggf. sogar 
den uberwiegenden Teil. 

Eine besondere Bedeutung kommt der Lage der Verbindungslinie der beiden 
Teile der Aussteifungsstruktur aus einem weiteren Grund zu: Durch die Lage 
dieser Verbindungslinie im Bereich der nach turauRenseitig weisenden Be- 
grenzungswand wird es moglich, den Verbindungsbereich der beiden Teile 
der Aussteifungsstruktur fur die Aufname einer turseitigen, insbesondere 
umlaufenden zweiten Dichtungslinie zu nutzen. Da die karosserieseitige um- 
laufende Turdichtung regelmaliig relativ weit innen zum_Fahrz"euginnenraum 
hin an einer Karosseriekan^te befestigt ist, entsteht durch die welter auflenlie- 
gende turseitige Dichtungslinie eine Doppeldichtung sowie ein von beiden 
Dichtungen eingeschlossener Hohlraum. Hierdurch wird nicht nur die Dich- 
tigkeitsfunktion sondern auch die Gerauschdammung gegenuber AufSenge- 
rauschen erhebiich verbessert. Die Anordnung der turseitigen Dichtlinie im 
Verbindungsbereich der Aussteifungsstruktur ermdglicht es fernerhin, den 
Ubergang der beiden Aussteifungsstrukturteile abzudecken, also unsichtbar 
zu machen und auch abzudichten. Ebenso wird eine naturliche Grenze zwi- 
schen den zur AufSenlackierung gehorenden Turoberflachen und den zur In- 
nengestaltung der Tur gehorenden Oberflachen erreicht. Durch doppelt wirk- 
same Verbindungsmittel, wie Verbindungsschraubbolzen mit einem eine 
Klemmzone aufweisenden Schraubenkopf zum klemmenden Aufbringen der 
Dichtung erleichtert nicht nur die Montage sondern auch eine etwaige spate- 
re Demontage der Dichtung im Service- Oder Reparaturfall sowie die Wieder- 
venA^endbarkeit der Dichtung und der Verbindungsschraube. 


Die vorgenannten sowie die beanspruchten und in den AusfCihrungsbeispie- 
len beschriebenen erfindungsgemafi zu verwendenden Bauteile unterliegen 
in ihrer Grofte, Formgestaltung, Materialauswahl und technischen Konzepti- 
on keinen besonderen Ausnahmebedingungen, so dafi die in dem Anwen- 
dungsgebiet bekannten Auswahlkriterien uneingeschrankt Anwendung finden 
konnen. 

Weitere Einzelheiten, Merkmale und Vorteile des Gegenstandes der Erfin- 
dung ergeben sich aus den Unteranspruchen sowie aus der nachfolgenden 
Beschreibung der zugehorigen Zeichnung, in der - beispielhaft - ein bevor- 
zugtes Ausfuhrungsbeispiel der erfindungsgemalien Fahrzeugtur dargestellt 
ist. In der Zeichnung zeigen: 

Fig. 1 von einer rechten vorderen Fahrzeugtur ein topf- Oder pfan- 

nenformiges Tragelement als Teil der Aussteifungsstruktur mit 
integriertem Fensterrahmen in Ansicht von auflen nach innen; 

Fig. 2 von derselben Fahrzeugtur ein Aufienverkleidungselement mit 

einem rahmenformigen Versteifungselement in Ansicht von in- 
nen nach aufien; 

Fig. 3 dieselbe Fahrzeugtur im Horizontalschnitt - Schnitt entlang der 

Linie Ill-Ill gemafi Fig. 1 und erganzt urn die AufSenverkleidung 
gemafS Fig. 2 sowie urn Teile der an die Turoffnung anschlie- 
Benden Fahrzeugkarosserie - ausschnittsweise; 

Fig. 4 von derselben Fahrzeugtur ein Schnitt entlang der Linie IV-IV 

gemafi Fig. 1 und erganzt um Teile der an die Fahrzeugoffnung 
angrenzenden Karosserie - ausschnittsweise; 

Fig. 5 von derselben Fahrzeugtur ein Schnitt entlang der Linie V-V 

gemafi Fig. 1 und erganzt um die Aufienverkleidung gemafS 


Fig. 2 sowie um Teile der an die Turoffnung anschliefienden 
Fahrzeugkarosserie - ausschnittsweise; 


Fig. 6 


von derselben Fahrzeugtur ein Schnitt entlang der Linie VI-VI 
gemafi Fig. 1 und erganzt um die sogenannte B-Saule und ei- 
nen Teil der hinteren Fahrzeugtur derselben Seite - aus- 
schnittsweise; 


Fig. 7 


von derselben Fahrzeugtur ein Schnitt entlang der Linie VII-VII 
gemafi Fig. 1 und erganzt um die sogenannte B-Saule und ein 
Teil der hinteren Fahrzeugtur an derselben Seite - ausschnitts- 


weise sowie 


Fig. 8A-D alternative Ausfuhrungsformen der Dichtungsanordnung einer 
rechten vorderen Fahrzeugtur im Bereich unterhalb der Bru- 
stungjm Horizontalschnitt. 

Bei der Fahrzeugtur nach Figuren 1 und 2 wird ein Aufienverkleidungsele- 
ment in Form eines die Turaufienhaut bildenden sogenannten AuBenbleches 
10 auf seiner in Fig. 2 gezeigten Innenseite von einem rahmenformigen Ver- 
steifungselement 12 an den AulSenrandzonen des Aufienbleches versteift, 
wobei die Verbindung beider -Bauteile durch eine Umbordelung 10A in be- 
kannter Weise erfolgt. Die Gestaltung des rahmenformigen Versteifungsele- 
mentes 12 wird im Zusammenhang mit den Figuren 3 bis 8 noch naher er- 
lautert werden. 

Das aus Fig. 1 ersichtliche zweite Teil der Aussteifungsstruktur - im folgen- 
den allgemein als Tragelement 14 bezeichnet - besteht insgesamt aus ei- 
nem, vorzugsweise einstuckigen aus Blech gestanzten und durch Tiefziehen 
verformten Bauteil ("zweites Innenblech"). Dessen Herzstuck besteht aus ei- 
nem etwa topf- Oder pfannenformigen Teil 14A und einem Fensterrahmenteil 
14B. Der topf- Oder pfannenformige Teil 14A weist eine Bodenflache 14A auf, 
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welche Durchbrechungen 16 fur den Einbau eines Fensterhebermotors, ei- 
nes Lautsprechers oder dergieichen besitzt. Am Rand der Bodenflache 14A' 
schliefSen sich Begrenzungswande 14A" in einer quer zur Turebene verlau- 
fenden Erstreckungsrichtung an. Diese werden im Zusammenhang mit den 
nachfolgenden Figuren noch deutlicher erkennbar. An die Begrenzungswan- 
de 14A" schliefien sich wiederum flanschartig Verbindungsflachen 18 bzw. 
eine Brustungsverstarkung 20 an. Befestigungslocher 18A gestatten - zu- 
sammen mit den korrespondierenden Befestigungslochern 12A des Verstei- 
fungselementes 12 ein losbares Verschrauben der beiden Aussteifungs- 
strukturteile 12 und 14 - wie dies aus den Folgefiguren noch naher ersichtlich 
wird. Das Tragelement 14 dient unter anderem auch der Befestigung eines 
Turschlosses 22 und der Turscharniere 24. 

Ein wahlweise an dem Versteifungselement 12 vorgesehenes Kastenblech 
22A mit randseitiger Dichtlippe 22B gestattet ein volliges Einkapsein des 
Turschlosses 22 im montierten Endzustand durch Aniage der Dichtlippen 
22B an der Bodenflache 14A' des Tragelementes 14. Die Dichtlinie 22C ist in 
Fig. 1 strichpunktiert angedeutet. 

Das Tragelement 14 tragt als weiteres Funktionsteil eine hebbare Fenster- 
scheibe 26. Der Ubersichtlichkeit halber ist der an sich bekannte Hebeme- 
chanismus nicht eigens dargestellt, 

Aus Fig. 3 ist die topf- oder pfannenformige Struktur des Bauteils 14A des 
Tragelementes 14 deutlich ersichtlich, insbesondere die nach auSen hin wei- 
senden Begrenzungswande 14A" und die sich daran anschliefienden, nach 
aufien flanschformig auskragenden Verbindungsflachen 18. Ebenso ist er- 
kennbar, dafJ die Hohe der Begrenzungswande 14A' in verschiedenen Berei- 
chen des Tragelementes 14 unterschiedlich hoch sein konnen, d. h., dalS die 
Verbindungslinie zu dem Versteifungselement 12 unterschiedlich weit von 
dem Audenblech 10, also der Turaufienhaut, entfernt liegen konnen - und 
zwar entsprechend den technischen und mechanischen Gegebenheiten. So 


ist in dem in Fig. 3 dargestellteh Ausftihrungsbeispiel das eingekapselte Tur- 
schloft 22 mit seinem Schlofiverstarkungsblech 22D am Tragelement 14 be- 
festigt, wahrend das gegenuberliegende Turscharnierteil 24 an dem Verstei- 
fungselement 12 befestigt ist. 

Der Fig. 3 ist ferner entnehmbar, dafi in dem vorliegenden Ausfuhrungsbei- 
spiel das Versteifungselement 12 wie der turaufJenseitige Teil eines ubiichen 
ersten Turinnenbleches mit dem AuBenblech verbunden sein kann. Aller- 
dings ist das Versteifungselement mit einem etwa turparallel verlaufenden 
nach innen weisenden rahmenformigen Flansch mit Verbindungsflachen 18' 
versehen. Diese und die zugehorigen Befestigungslocher 18A korrespondie- 
ren mrt den Verbindungsflachen 18 und zugehorigen Verbindungslochern 
12A des Tragteils 14 und gestatten ein kraftschlussiges Verschrauben der 
beiden Aussteifungsstrukturteile 12 und 14 mittels Verbindungsschrauben 
28. 

Die Kopfe 28A der Verbindungsschrauben 28 weisen neben den Angriffsfla- 
chen 28A' fur ein Schraubwerkzeug Klemmflachen 28A" in Form einer um- 
laufenden Nut auf. Hierdurch wird eine klemmende Verbindung zu dem 
nachfolgend beschriebenen umlaufenden Hohlkammerprofil (Dichtungsprofil 
32) moglich (siehe Fig. 5). 

Wie aus den Figuren 3 bis 8 ersichtlich, wird die Verbindungsstelle zwischen 
den Aussteifungsstrukturteilen 12 und 14, wie in den Zeichnungen dargestellt 
und insoweit bevorzugt, von einem umlaufenden Dichtungsprofil 32 abge- 
deckt und abgedichtet. Dieses Profil stellt eine "naturliche" optische Grenze 
zwischen dem ggf. in Fahrzeugfarbe lackierten Verstarkungselement 12 und 
dem ggf. in neutraler Farbe, z. B. Anthrazit lackierten zweiten Innenblech 
(Tragelement 14) dar. Hauptfunktion dieses Dichtungsprofils ist die Verwirkli- 
chung einer weit aufienliegenden zweiten Dichtungslinie. Diese ist im Ge- 
gensatz zu der bekannten karosserieseitigen ersten Dichtung (Dichtungspro- 
fil 34) turseitig befestigt und ermoglicht die Bildung einer umlaufend gedich- 
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teten Hohlkammer 38 zwischen der Fahrzeugtur 1 und der Fahrzeugkarosse- 
he 2. Eine dritte Dichtungslinie 36, wie sie in Fig. 6 und 7 dargestellt ist, kann 
z. B. zwischen benachbarten Turen wtinschenswert sein. Ein gleichma(iiger, 
von Ondulationen freier Verlauf des Dichtungsprofils 32 sowie eine einfache 
Losbarkeit im Reparatur- Oder Servicefalle sowie eine einfache Montage wird 
durch eine in eine Bodennut des Dichtungsprofils 32 eingearbeitete federnde 
Klammer 32A erreicht, welche eine klemmende Verbindung des Dichtungs- 
profils 32 mit den Klemmflachen 28A" der Verbiindungsschrauben 28 ermog- 
licht. 

In samtlichen der Figuren 3 bis 8 D sind die verwendeten Dichtungen jeweils 
im entspannten Zustand dargestellt - auch wenn die konkret dargestellte Ein- 
baulage tatsachlich zu einer Verformung der Dichtung fuhrt. Dadurch schnei- 
den die so dargestellten Dichtungen das benachbarte Bauteil, anstatt sich an 
dieses dichtend anzuschmiegen. Diese Darstellungsart erfolgt lediglich der 
Vereinfachung halber. Ebenso wurde auf Schnittschraffuren der Ubersicht- 
lichkeit halber verzichtet. 

Aus Fig. 4 ist ersichtlich, dafi das Tragelement 14 im hier dargestellten Aus- 
fuhrungsbeispiel auch mit einem Fensterrahmenteil 14B versehen ist, wel- 
ches eine Scheibenfuhrung/Scheibendichtung 40 fur die heb- und senkbare 
Fensterscheibe 26 tragt. Das turseitige Dichtungsprofil 32 ist in diesem Be- 
reich durch einen an sich bekannten doppelseitigen Klebestreifen 32B mit 
dem Tragelement 14 verbunden. 

Aus Fig. 5 ist der sogenannte Schweller-Bereich der Fahrzeugtur 1 ersicht- 
lich. 

Aus Fig. 6 ist die Fahrzeugtur 1 im Bereich der sogenannten B-Saule 42 
oberhalb der Brtistungslinie dargestellt. Auch hier ist das Dichtungsprofil 32 
durch doppelseitiges Kleben mit dem Fensterrahmenteil 14B verbunden. Die 
hintere Fahrzeugtur 1* ist in entsprechender Weise wie die vordere Fahr- 
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zeugtur 1 aufgebaut. 

Fig. 7 zeigt die Tursituation an der B-Saule 42 unterhalb der Brustungslinie. 
Fig. 8 zeigt vier Varianten fur die Verbindung der beiden Aussteifungsstruk- 
turteile 12 und 14 und die Anordnung, Befestigung und Formgestaltung der 
zweiten Dichtungslinie. 
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Schutzanspruche: 

1. Innen hohle Fahrzeugtur bestehend aus einer inneren Ausstei- 
fungsstruktur, mit mindestens einem Tragelement, mindestens ei- 
nem AufSenverkleidungselement, wie einer Turaufienhaut, und ggf. 
einem Innenverkleidungselement, 

bei der Aussteifungsstruktur 

a) dem Aufnehmen von Funktionsteilen der Fahrzeugtur dient, wie 
eines Scharniers, Bandlappens oder ahnlichen Bewegungs- 
elementes und/oder eines Schliefielementes, Fensterhebers, 
Lautsprechers oder anderen, 

b) eine Zugangsoffnung, wie eine Serviceoffnung, in einen von 
dem mindestens einen AufSenverkleidungselement und der 
Aussteifungsstruktur definierten Turinnenraum aufweist, und 

c) zum einen aus mindestens einem langlichen, insbesondere 
rahmenformigen Versteifungselement (12) fur das AufSenver- 
kleidungselement (AuUenblech 10) und 

d) zum anderen aus einem im wesentlichen topf- oder pfannen- 
formig gestalteten Tragelement (14) fur Funktionsteile der 
Fahrzeugtur (1) besteht und bei dem 

e) die beiden Teile (12 und 14) der Aussteifungsstruktur (langli- 
ches Versteifungselement 12 und Tragelement 14) im Bereich 
der nach aufien weisenden Begrenzungswande des Turinnen- 
raumes (1A) langliche, vorzugsweise rahmenformige, Verbin- 
dungsflachen (18 und 18*) aufweisen, welche die Zugangsoff- 
nung (IB) in den Turinnenraum (1A) definieren. 

2. Fahrzeugtur nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dafS von 
der Aussteifungsstruktur das Tragelement (14) aufier den im we- 
sentlichen topf- Oder pfannenformigen Bereich (14A) auch einen 
Fensterrahmenteil (14B) aufweist. 


Fahrzeugtur nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dafi 
die Verbindungsflache des Tragelementes (14) zu dem zweiten 
Aussteifungsstrukurteil, dem Versteifungselement (12), flanschartig 
am turaulSenseitigen Ende der seitlichen, nach aufien weisenden 
Begrenzungswand (14A") des Tragelementes (14) angeordnet ist. 

Fahrzeugtur nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, dafi das 
Versteifungselement (12) mit dem Tragelement (14) korrespondie- 
rende flanschartige Verbindungsflachen (18*) aufweist. 

Fahrzeugtur nach einem der Anspruche 1 bis 4, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB im Verbindungsbereich zwischen den beiden Aus- 
steifungsstrukturteilen (Versteifungselement 12 und Tragelement 
14) turseitig ein Dichtungsprofil zum Abdichten der Fahrzeugtur (1) 
bezuglich der Fahrzeugkarosserie (2) angeordnet ist 

Fahrzeugtur nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dafS das 
langliche Dichtungsprofil (32) die Verbindungsstelle zwischen den 
beiden Aussteifungsstrukturteilen uberdeckt und vorzugsweise 
auch abdichtet. 

Fahrzeugtur nach Anspruch 5 oder 6, dadurch gekennzeichnet, dafS 
Verbindungsschrauben (28) fur die beiden Aussteifungsstrukturteile 
einen Schraubenkopf (28A) aufweisen, der aufSer Angriffsflachen 
(28A*) fur ein Schrauberwerkzeug auch Klemmflachen (28A*') fur die 
klemmende Aufnahme eines langlichen Dichtungsprofils (32) auf- 
weisen. 

Fahrzeugtur nach einem der Anspruche 1 bis 7, dadurch gekenn- 
zeichnet, dafi eine SchloEkastenwandung (22A) derart an einem 
der beiden Aussteifungsstrukturteile vorgesehen ist, daft sich das 


freie Wandungsende beim Verbinden der beiden Aussteifungs- 
strukturteile dichtend an den jeweils anderen Aussteifungsstruktur- 
teil unter Bildung einer Kapselung des Turschlosses (22) abstCitzt. 







